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A regionalizmus értelmezési lehetőségei a XIX. században 
A regionalizmus mint napjaink meghatározó európai, határokat és térségeket összekö-
tő jelensége a XIX. évszázad folyamán a jelenlegi, modern értelemben nem identifikálható, 
noha az egyetemes történelmi folyamatok a nemzetállamok születésének korszakában is 
mutattak territoriális alapú gazdasági-társadalmi átalakulásokat és összefogásokat, azonban 
ezek sokkal inkább nemzeti-politikai törekvéseket jelentettek, mint gazdasági-érdekérvénye-
sítő megnyilvánulásokat. Egyetlen országon belül azonban a gazdasági-társadalmi átalaku-
lás mutathatott olyan territoriális sajátosságokat, amelyek a kérdés felvetését mégis releváns-
sá teszik. 
Először azon előkérdést kell megvizsgálnunk, hogy a regionalizmus alkotmányjogi-
közigazgatási, gazdasági, vagy tisztán politikai jelenség-e. A kérdés közjogi megközelítése 
nehezen végezhető el: a mai napig sem jellemző a térségek kizárólag jogi úton történő elha-
tárolása az Európai Unióban — eredendően a történelmi, jórészt gazdasági kapcsolatok for-
málták az ún. Strukturális Alapok elosztásának eredményesebb megvalósításához szükséges 
új területi egységek kialakítását; csupán Magyarországon alkottak „mesterséges" megyecso-
portosítást, amely egyelőre in praxi nagyobb jelentőséggel még nem rendelkezik. A XIX. 
századi magyar közigazgatási rendszer alapvetően a törvénycikkeken és a szokásjogon ala-
pult, azonban — természetesen — ez is „csak" a vármegyéket, kiváltságos kerületeket, szabad 
királyi városokat, mezővárosokat, királyi mezővárosokat, az 1870. évi XLII. tc. hatályba 
lépése után törvényhatósági jogú városokat, rendezett tanácsú városokat stb. jelentette. A 
területi kapcsolatok ugyan vármegyék, szabad királyi városok, kerületek között bontakoz-
tak ki, de elsődlegesen nem jogi alapon, ezért jogtörténeti szempontból inkább e jelenség 
egy sajátos eleme, a jogi, közigazgatási együttműködés volna értelmezhető. 
Ugy találjuk, hogy az előzőekben feltett kérdés főként gazdasági és társadalmi alapo-
kon interpretálható, az 1850-es években kibontakozó gazdasági — ipari és agrárfejlődésen, 
az ehhez kapcsolódó infrastrukturális haladáson és az urbanizáció folyamatain keresztül 
mutatható be. Mindazonáltal hangsúlyoznunk kell, hogy a vizsgált korszak csupán előkészí-
tője a kiegyezést követően kibontakozó ipari forradalomnak, azonban a jelentősége nem 
hanyagolható el, s ezen a neoabszolutizmus évei sem változtatnak. 
Minthogy munkánk eredetileg egy jogtörténeti szakdolgozat kiegészítő fejezetét ké-
pezte, ezért ehelyütt nem lehetett célunk a téma teljes gazdaságtörténeti kifejtése, így csupán 





működésének feltételeit mutatjuk be, a szakirodalmak alapján ugyanis akként látjuk, hogy 
ezen térségek mutattak földrajzi és történelmi okokból bizonyos mértékben koegzisztens 
fejlődést. 
A kereskedelmi kapcsolatok tekintetében a szakirányú kutatók ismert munkáira hagyat-
kozunk. A magyar modernizációról szóló első irodalmak a múlt s7ázad második felében 
jelentek mcg főként az egyes vármegyék kereskedelmi és gazdasági viszonyainak bemutatá-
sa végett. A Millennium környékére számos megye készíttette cl saját jellemzését, amelyek-
ből patctikusan árad a csodálatos  eredmények fárosza, Szatmár megyéről például az egyik 
ismertető előszavából következtetve a szerző a „legszebb, legédesebb, bátran mondhatom, 
gyönyörű benyomásokat és képeket" szerezte. Ugyanitt Temes vármegyéről pedig az derül 
ki, hogy külön „kis birodalom" volt az országon  belül.' A nyilvánvalóan túlzó megjegyzések 
és apoteózisos magasztalások ellenére számos adat vonatkozásában mégis haszonnal forgat-
hatók ezen írások, hiszen c vármegyei és városi monográfiák adták az első megbízható, 
komplex elemzéseket az adott területek gazdasági, társadalmi, földrajzi, olykor történelmi 
viszonyairól (pl. Debrecenről Dr. Zelizy Dániel szerkesztésében jelent meg átfogó kötet 1882- 
ben). 
Sajnos kifejezetten ipari-kereskedelmi regionális összefoglaló munka ebben az időben 
még nem született, azonban az agrárhelyzetről Galgóczy Károly már 1855-ben készített ki-
mutatást, illetve a kiegyezés környékén — igaz, inkább országos szemlélettel, de regionális 
jellegzetességeket is felmutatva —Keleti Károly (1867) és Dietz Henrik (1869) neve említen-
dő meg. A századfordulótól ellenben a korábban hiányolt munkák is megjelentek, legin-
kábbMilhoffer Sándor háromkötetes műve (1904) emelendő ki e helyt.2 Az egyes iparágak-
ról ugyanakkor már több adat áll rendelkezésre a dualizmus korából, például Konkoly-Thege 
Miklós a gépiparról (1912), Edvi Illés Aladár a vasiparról, Aladar Schleiher a színesfém-kohá-
szatról, Mudrony Soma a len- és kenderiparról (1869) adott figyelemre méltó elemzést. 3 A 
trianoni békeszerződés után a gazdaságtörténeti kutatások stagnáltak, ipartörténettel kap-
csolatban igazából csupán Eckhart Tibor és Futó Mihály említendő meg. 1945 után a gazda-
ságtörténeti vizsgálódások új fordulatot vettek, Liderer Emma, Sándor Vilmos és különösen 
Berend T. Iván, illetve Rsinki György professzor munkássága emelendő ki. 4 Természetesen 
nem hagyható figyelmen kívül és kritika nélkül az Erdéllyel kapcsolatos román történetírás 
sem; a korszakot Miron Constantinescu munkája fémjelzi (1964), ugyanakkor — szerencsére 
— magyar szerzők is megkíséreltek kibontakozni ipartörténeti kutatásokkal, mint pl. Vajda 
Lajos 1981-ben. 5 A Tiszántúl, Debrecen, Bánát is Erdély dualizmus kori gazdaságtörténe-
téről elsődlegesen Ránki György és tanítványai, közülük is kiemelkedően Mózes Mihály 
készítette a legrészletesebb összehasonlító tudományos munkákat — dolgozatunk megírása-
kor nagymértékben támaszkodtunk tanulmányaira. 
A továbbiakban tehát a Tiszántúl, a Bánát és Erdély fejlődésének  vázlatával foglalko-
zunk, kiemelve a társadalomszerkezet, az urbanizáció, a vasútépítés és a tőkeakkumuláció 
jelenségeit mint a gazdasági prosperálás alappilléreit a XIX. század középső harmadában 
bizonyítva azon nézőpontunkat, amely szerint az említett térségek — egymás relációjában — 
regionális szempontból is megközelíthetők. 
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A társadalom is a népesedés 
Az 1850-es években — a történeti alkotmányosság felfüggesztésével párhuzamosan — 
Magyarországra is elértek az ipari forradalom hatásai: míg az 1840-es években főként csak 
a Dunántúl és Pest-Buda környékén észlelhették az ipari fejlődés első  jegyeit (pl. gőzvasút 
Pest és Vác között 1846-tól), addig a neoabszolutizmus idején már országos méretben ki-
mutatható a gazdasági növekedés — emiatt saját részről gyakorta nevezzük az 1850 és 1867 
közötti másfél évtizedet Janus-arcú korszaknak: a magyar alkotmányos fejlődésnek és a tör-
téneti államberendezkedésnek nyilvánvalóan nem, de a gazdaságnakprofuturo kétség kívül 
kedvezett (bár az utóbbi tény, természetesen, nem a rendszer „kizárólagos érdeme"). 
Mindennek jellemzői a társadalom változásában is megmutatkoztak: a tőkés gazdasági 
rendszer kialakulása Európa-szerte a népesség gyors növekedését eredményezte. Az ipari 
forradalom változásokat hozott a népesség eloszlása és a foglalkozási struktúra terén, illetve 
a városi-falusi népesség arányában is (urbanizáció). Míg 1787 és 1890 között az országos 
demográfiai növekedési ütem 5,5 ezrelék volt, addig ezen belül 1850 és 1857 között 6,2 
ezrelék az érték. Az ország lakossága egyébként a következők szerint alakult az ezernyolc-
százas évek második felében: 1850-ben 11 millió 609 ezer fő, 1857-ben 12 millió 124 ezer 
fő, 1869-ben 13 millió 561 ezer fő, 1880-ban 13 millió 729 ezer fő, ám 1890-ben már 15 
millió 13 ezer fő, s az 1900-ban tartott összeírás szerint 16 millió 684 ezer fő. Summa sum-
marum Magyarország lakossága 1850 és 1890 között 3,5 millió fővel, azaz 30%-kal gyara-
podott.6 
A fenti adatokból arra következtethetünk, hogy az 1850-cs évek végétől valóban meg-
kezdődött Magyarországon is a népességrobbanás, azonban az 1870-es években pusztított 
nagy kolerajárvány miatt másfél évtizedre mindez megtorpant, majd az 1880-as, '90-es évek-
ben újult erővel folytatódott (1,03%, 0,98%). Az utóbbi adatok azért is figyelemre méltó-
ak, mivel az 1880 utáni húsz évben igen intenzív kivándorlási hullám jellemezte egész Eu-
rópát és Magyarországot is; a hazánkból Amerikába "kitántorgók" száma ekkor hozzávetőleg 
fél millió főt jelentett, ami a népességszaporodás egyötödének felelt meg. 7 
A vázolt jelenség folyamata tájegységenként változott. A dualizmus alatt kibontakozó, 
összességében 35,4%-os országos népességnövekedéssel szemben Fiuméban 78,5%-kal, a 
Duna-Tisza közében 76%-kal gyarapodott a lakosság, ugyanakkor a Tiszántúl északi ré-
szén, a Tisza bal partján csak 37,4%-kal, amely, igaz, még mindig magasabb az országos 
átlagnál. Azonban Erdélyben csupán 24%-os, a Tisza-Maros szögében pedig 22,2%-os 
mértékű az említett növekedés. Egyébként lakosságarányban a Tisza bal partja az ország 
népességének 12,2%-át tette ki 1869-ben, a Tisza-Maros szöge 11,4%-át, a Királyhágón 
túli területek pedig 14%-át — ezen arányok később sem változtak lényegesen, a tendencia 
viszont csökkenést mutatott. 8 
A csökkenés mértékét Keleti Károly számadatokkal is meghatározta, szerinte 1869 és 
1880 között mindez a Tisza bal partján 70 461 főt, a Tisza-Maros szögében 32 284 főt, 
Erdélyben pedig 67 757 főt jelentett. Ebből azt a következtetést további vizsgálat nélkül is 
megengedhetjük, hogy a népesedési robbanás a dualizmus első évtizedében a szóban levő 
területeken még nem következett be. Ennek több oka is megnevezhető: bizonyára szerepet 
játszott benne az utolsó nagy kolerajárvány (1872-1874), amely Keleti szerint Bihar várme-
gyében 11,79%-os lakosságcsökkenést eredményezett, ami hozzávetőleg évi 1%-nak felel 





A további okok közül mindenképpen a belső migráció emelendő ki: az ipari forrada-
lom áramlata a vizsgált országrészeken jelentős késéssel bontakozott ki, egészen pontosan 
az csak az urbanizáltabb és ipari nyersanyagban gazdagabb városok mint enklávék köré 
fonódott, így a még alvó megyékből — a belső perifériákról — potenciális munkavállalók ezrei 
vándoroltak a tőkés ipar kis szigetei felé. Erdélyben e migráció célközpontjává Brassó vár-
megye, a Tiszántúlon Csanád vármegye, a Bánátban Krassó-Szörény vármegye vált, vala-
mint azon nagyobb városok, amelyek kellő feldolgozóipari kapacitással rendelkeztek (közé-
jük tartozott Debrecen is). Az elvándorlást az infrastruktúra fejlődése is segítette: az országos 
vasút- és közúthálózat arányaiban gyors ütemű megépítése sokak számára csökkentette a 
korábbi távolságokat. A belső migráció növekedését mutatja az a tény is, amely szerint 1880- 
ban az ország lakosságának 25,6%-át, 1890-ben 26,6%-át írták össze a születési helyüktől 
távol a népszámláláskor. 
A lakosság arányának változása és a belső vándorlás a nemzetiségek asszimilációjával is 
összefüggésbe hozható; Handk Péter részletesen foglalkozott e jelenséggel, amely a perem-
vidékekről egyre inkább az ország belsejébe szorította a magyarságot, míg a peremterülete-
ken mindinkább a nemzetiségek dominanciája erősödött. 1 ° 
Az 1880-as évektől azonban a vizsgált területeken is megindult a népesség számának 
emelkedése, amely számos helyen évi 1%-os növekedést eredményezett,  ez persze nem fel-
tétlenül csak a gazdasági eredmények következménye; szerepet játszott benne az egészség-
és oktatásügyi fejlődés (1876 évi XIV. tc., 1868. évi XXXVIII. tc .) és a halálozások számá-
nak relatív csökkenése is. 
In nuce megállapíthatjuk, hogy a társadalmi viszonyokat tekintve a Tiszántúl, Erdély és 
a Bánát egymáshoz mérten jelentős hasonlóságot mutatott, a népesedési mutatóik egymás-
hoz közelítettek, és a változások meghatározó részben közel egyező folyamatokra és okokra 
vezethetők vissza. Mindez megerősíti azon feltevésünket, hogy regionális szempontból ezen 
területek eredményesen közelíthetők meg és elemezhetők is. 
Az urbanizáció 
A tőkés gazdasági-társadalmi fejlődés szükségszerű vonzata a településstruktúra meg-
változása is: a kibontakozó konjunktúra hatására elsődlegesen az ipari, kereskedelmi köz-
pontok indultak dinamikus fejlődésnek, másrészt a bánya- és nehézipari vidékeken csaknem 
teljesen új települések növekedtek nagyra (pl. Erdélyben Resicabánya, Stájerlak-Anina, 
amelyek az ún. Rtsica-aninai Vasmű Rt. -nek köszönhették felemelkedésüket, de ugyanígy a 
vasipar tette jelentőssé Salgótarjánt és Rimamurányt is a hasonló elnevezésű vasmű rész-
vénytárság által). Ugyanakkor másutt korábban patinás nevű városok maradtak alul az ipa-
rosodásban (pl. Nagyenyed, Gyulafehérvár). A jelenség hátterének vizsgálatakor kiemelen-
dő, hogy létrejöttek azon feldolgozó központok, amelyek nagy távolságból is vonzották a 
nyersanyagot — szemben a helyben történő feldolgozás múlttá vált gyakorlatával. 
A településhálózat sűrűsége és a települések átlagos mérete nagymértékben különbö-
zött az ország egyes részeiben. Az Alfcild hét vármegyéjében ezer km2-re átlagban 12 város 
és község esett (Csongrád és Hajdú vármegyében 6-6, Békésben 8), Erdélyben 43, ellenben 
a Délnyugat-Dunántúlon több, mint 100; a településenkénti lakosság középértékben Csong-
rádban 13 755, Békés és Hajdú vármegyében 9000 feletti volt, Erdélyben — a domborzat 
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hatására is — csupán 949 főt számlált. Az 1800-as évek végén az Alföldön nem mutatkortak 
ritkának a 20-30 ezer fős községek sem (Békés, Csongrád, Orosháza, Szarvas)." 
Mindenesetre Erdély jelentősebb városainak népességnövekedése 1869 és 1890 között 
a következőképpen alakult: Nagyenyed 103%, Gyulafehérvár 102%, Beszterce 126%, Brassó 
110%, Sepsiszentgyörgy 110%, Kolozsvár 134%, Marosvásárhely 112%, Nagyszeben 
112%. A Tisza-Maros szögéből: Arad 128%, Makó 117%, Resicabánya 170%, Stájerlak-
Anina 145%, Temesvár 121%, Nagykikinda 120%; a Tiszántúlon: Debrecen 123%, 
Máramarossziget 167%, Nyíregyháza 123%, Hódmezővásárhely 112%, Mczőtúr 116%, 
Orosháza 128%. Az adatokból látható, hogy a vizsgált térség nagyobb városainak népese-
dési folyamata igen dinamikus jelleget öltött: átlagosan 123,95%-os a gyarapodás; tovább-
tekintve megjegyzendő, hogy 1910-re Kolozsvár, Resicabánya, Nagyvárad és Márama-
rossziget lakossága 1869-hez képest meg is duplázódott, Debrecenben pedig az 1910-es 
adat az 1869-es 195%-a volt (46 111 főről 90 153 főre nőtt). 12 
Azonban a differenciáltságot scm hagyhatjuk figyelmen kívül: leginkább a bányavidé-
keken és a körzeti ipari centrumokban jelent meg az urbanizáció, amely esetenként még 
községek gazdaságát is jelentősen fellendítette (pl. Petrozsényben,  Déván, Marosújváron, 
Mezőtelegclen), ugyanakkor számos nagyváros esetén pedig mérsékeltebb lett a növekedés. 
Az is megemlítendő, hogy a városok lakosságszáma Erdélyben meglehetősen alacsony mér-
tékű volt ebben az időszakban, de egyébként is: országosan a 81 szabad királyi város közül 
csupán 27 rendelkezett tízezernél nagyobb polgársággal és csak 23 kapott közülük törvény-
hatósági jogú városi minősítést (1870: XLII. tc .). Erdély területén így mindössze Kolozsvár 
és Marosvásárhely, a Tiszántúlon Szatmárnémeti, Debrecen, Nagyvárad, Hódmezővásár-
hely és Arad, a Bánátban pedig Temesvár, Versec és Pancsova vált thj. várossá. Esdekes, 
hogy a legnagyobb lakossággal rendelkező városok nem feltétlenül esnek egybe az előbbiek-
kel, mivel ezek közé 1890-ben Erdélyben Brassó (30 739 fő) és Kolozsvár (35 855 fő), a 
Bánátban Arad (42 052), Makó (32 663) és Temesvár (44 849), a Tiszántúlon pedig Bé-
késcsaba (34243), Nagyvárad (38 557), Debrecen (56 940) és Hódmezővásárhely (55 475) 
tartozott. Ugyanakkor hozzá kell tennünk, hogy törvényhatósági jogot a korábbi mezővá-
rosok közül csupán Hódmezővásárhely kapott. Mindemellett olyan patinás nevű és múltú 
szabad királyi városoknak, mint Gyulafehérvár, Nagyenycd, Brassó, Nagyszeben és Nagy-
bánya, meg kellett elégedniük a „rendezett tanácsú város" címme1. 13 
Nota bene, az alföldi agrárvárosok fejlődése egyébként jelentősen eltért a bányaváros-
okétól: lakosságszámuk bár magasra nőtt, a modernizáció városfejlesztő hatása azonban 
mégis alig volt érzékelhető: míg Keleti Károly szerint Budapest után a lakosságszám  szerint 
2-4. helyen Szeged, Szabadka és Hódmezővásárhely állt 1870-ben, addig az urbanizációs 
fok szerinti mutatóban ugyanekkor az említettek csak a 80., 88. és 89. helyet szerezték meg. 
Ennek okául a fél vármegyényi határukban kialakuló tanyavilágot kell  mindenek előtt meg-
említeni, amely sajátos településformát eredményezett: a kiegyezés idején pl. Debrecen, 
Hódmezővásárhely, Kiskunfélegyháza, Kunszentmárton, Szebcn és Túrkeve lakosságának 
körülbelül 30%-a élt a város környékének végtelennek tetsző tanyarengetegében, amelyet 
az extenzív állattenyésztésről a gabonatermelésre való áttérés és az ármentesítések hívtak 
életre. 14 
Mindazonáltal Keleti szerint a kiegyezés idején a lakosság nagysága és az urbanizáció 
foka szerint a vizsgált térség  legjelentősebb városait Nagyvárad, Arad, Temesvár, Debrecen 





meti, Hódmezővásárhely és délen Versec is, noha ezek nem álltak az urbanizáció olyan fo-
kán, mint az előbbiek. 
Összességében a városfejlődésnek két változatát figyelhetjük meg Magyarország keleti 
részében: az egyik az ipari centrumokká váló települések prosperálása, a másik a „földszin-
tes" agrárvárosok növekedése. Az iparos és kereskedő népesség aránya Arad, Temesvár, 
Stájerlak-Anina, Brassó, Kolozsvár, Marosvásárhely, Máramarossziget, Nagyszeben, Nagy-
várad esetében 40% feletti értéket ért el, míg Békésen, Karcagon, Mezőtúron, Hódmezővá-
sárhelyen és Túrkevén a 20%-ot sem haladta meg, az utóbbiak tekintetében az agrárjelleg 
mindennél erősebben dominált. A két „tiszta" jelleg közé ékelődött pl. Debrecen, Nagyenved, 
Sepsiszentgyörgy, Déva, Versec, Nyíregyháza, de még Szeged és Orosháza is, bár ezen 
városokat is inkább az agrárprofilúakhoz érdemes kvalifikálni. Megjegyzendő, hogy ipari 
termelés relációjában az 1860-as, 1870-es években kevés kivételtől eltekintve a kisipar elé-
gítette ki a legtöbb indusztriális szükségletet, csupán a bányavárosok (Resica, Anina) és a 
nagyobb könnyűipari centrumok (élelmiszer-, élvezeti és textilipari központok, mint pl. 
Debrecen, Szeged, Brassó, Temesvár, Kolozsvár) érzékelhették a születő nagyipar hatásait. 
Ezekben az iparos-kereskedő népesség aránya fokozatosan növekedett: Debrecenben 1870-
ben 34,5%-os értéket mutatott, 1910-re azonban már 46,8%-ra emelkedett, közben az 
őstermelők aránya 31,5%-ról 23,9%-ra módosult. 15 
A modernizáció szociális-urbanizációs eredményeként kell kiemelnünk az első gázgyá-
rak megjelenését (Temesvár 1857, Debrecen 1863, Kolozsvár 1871, Nagyvárad 1873) s 
azt, hogy Temesváron már 1884-ben megkezdte működését a térség első villanytelepe, majd 
a kilencvenes években egyre több városban gyúltak ki a fények16 . Továbbá a korszak jelen-
tős vívmánya a vízvezetékrendszer létrehozása (elsőként Kolozsvárott, ahol már az 1880-as 
évek végétől csapból csoboghatott az ivóvíz) és az orvosi ellátás szintjének növekedése is. 
Megjelentek a gazdasági egyletek és kamarák is, pl. a Debreceni Kereskedelmi és Iparkamarát 
1850. szeptember 25-én hozták létre, akkor 15 rendes és 8 póttaggal. Az iparkamarákról 
szóló 1868. évi VI. tc. szerint illetékességébe tartozott Bereg, Ugocsa, Máramaros, Békés, 
Bihar, Zabolch (Szabolcs), Szathmár, Kraszna és Közép-Szolnok vármegye, a területükön 
fekvő szabad királyi és hajdúvárosok, s összesen 1562 község (Debrecen önálló belső alke-
rületet képezett). 17 
A városfejlődés digerencia vcificajának egy másik genezisét a vasúthálózat és általában 
a közlekedési infrastruktúra jelentékeny bővülésében látni — ezért ezzel önálló, sui generis 
témaként külön fejezetben foglalkozunk. 
A fentebb ismertetett adatokból következően arra a megállapításra juthatunk, hogy 
Kelet-Magyarországon a városiasodást, az urbanizációt az alföldi területeken mindenekelőtt 
a mezőgazdaság termelésének dinamizmusa, Erdélyben pedig az ipar és a kereskedelem fej-
lődése implikálta. Megszűnt az egyes települések kissé autarchikus gazdasági jellege: elkülö-
nült egymástól a nyersanyagki- és feldolgozás, amely forrását adta a nagyobb, pl. vasipari 
központok kialakulásának. Az ipari differenciálódás megindította a nagyipar kialakulását, 
amely egyúttal a céhrendszer végleges megszűnéséhez vezetett, azonban a kisipar szerepe ez 
időben tágabb viszonylatban még igen jelentős maradt: a megfelelő nagyipari kapacitás 
hiánya miatt a legtöbb indusztriális szükségletet továbbra is kielégítette, azonban később 
ezen funkcióját fokozatosan elveszítve szolgáltató és javító jellegűvé vált. A másik oldalon az 
alföldi agrárvárosok terebélyesedtek, amelyek számos könnyűipari központnak adtak ott-
hont, de mellettük idővel a Jegyipar és a mezőgazdasági gépgyártás is kibontakozott (pl. 
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Debrecenben és környékén az István Gőzmalom, az Erzsébet Malom és a Hortobágy Gőzmalom 
képviselte a malomipart, de működött ott cukor- és szalámiipari, fonó-, szövőipari iizem; 
illetve mezőgazdasági gépgyártás, kocsikészítés, légszeszgyártás, keményítőgyártás, enyv-
gyár, műtéglagyár, s két nyomda, az 1890-es évektől pedig prosperált a vas- és fémipar is). 18 
Azon városok‘amelyek a kereskedelembe aktívan kapcsolódtak be, szintén gyors növeke-
dést mutattak, ebben a közlekedés modernizációja is segítette őket. 
A közlekedés fejlődése 
A modernizáció egyik fő mozgatórugóját hazai és nemzetközi viszonylatban is a köz-
lekedés fejlődése s főképpen a vasút elterjedése jelentette. A távolságok ily módon jelentősen 
„csökkentek", a szállítás gyorsabb és olcsóbb lett, megnőtt a transzportálható áru nagyságá-
nak volumene, s ugyanakkor sokak számára jelentett az építkezés állandó munkalehetőséget 
hosszú éveken át. Vele együtt természetesen megjelent az ingatlanspekuláció panamája is, 
amely a gründolás mellett egy másik fő nyerészkedési és gazdagodási lehetőségnek mutat-
kozott — és jó néhányan veszítettek is rajta, pl. miniszterelnökségét LőnyaiMenyhért (1871— 
1872). Akárhogyan is: a vasútépítés az ipari forradalom második hullámának jellemző szek-
torává vált világszerte (pl. az Egyesült Államokban az Eastern Pacific és a Western Pacific, 
Oroszországban a Transz-szibériai Vasúttársaság, Ausztráliában a Transz-ausztrál Vasút), 
így Magyarországon is. 19 A reformkorban parázs vita bontakozott ki a vasútépítési koncep-
ciók körül: Kossuth a Pest—Fiume vonal megalkotását szorgalmazta első helyen, míg Széche-
nyi terveiben a keleti és délkeleti országrészeknek a székesfővárossal való összekapcsolása 
élvezett prioritást a mezőgazdasági termékek szállíthatósága érdekében. Saját részről Szé-
chenyi elképzeléseivel értünk egyet, mivel Kossuth javaslatához először a fiumei kikötőrend-
szert is meg kellett építeni, s így az említett vasútpálya a valóságban csak a dualizmus későb-
bi évei alatt jöhetett létre. 
A történelem szintén Széchenyi álláspontját igazolta: miután az első vasútvonal Pest és 
Vác között létesült 1846-ban, a további építkezések az ország keleti, agrárjelentőségű terü-
leteit kívánták „közelebb hozni" a Budapesthez (Pest-Budához): Debrecen felé jövet Szol-
nokig már vasúton utazhatott a kormány 1849 januárjában, de a további építkezések terve 
egyébként már létezett 1848 tavaszán is. Így a debreceni közgyűlést 1848 májusában meg-
kereste egy pesti mérnök a Szolnok—Debrecen—Szatmár közti vasútvonal megépítésével 
kapcsolatos telekkijelölési munkálatok elvégzésére ajánlkozva, júniusban pedig Kolozsvár 
közgyűlése írt levelet, amelyben arra kérte Debrecent, támogassa azon törekvésüket, hogy a 
vasút mihamarabb hozzájuk is eljuthasson. Valószínűleg ez lehetett az erdélyi vasúthálózat 
megépítésére kidolgozott első koncepciók egyike, amely Debrecentől nem Szatmár—Cser-
novic, hanem sokkal inkább Nagyvára&Zilah—Somlyó—Drág—Kolozsvár—Kolos—Marosvá-
sárhely—Csíkszereda—Gimes—Galac útvonalon (ún. középponti vasútvonal) szorgalmazta a 
vaspálya-fektetést. Természetesen a későbbi események a további tervezést megállították, 
azonban a kormány Buda-Pestre való visszaköltözése után ismét előtérbe helyezte a kérdést, 
és máris sürgette Debrecent a szükséges ingatlan-kisajátítások megkezdésére, mivel a köz-
ponti költségvetésből akkor erre nem állt rendelkezésre megfelelő fedezet." A Szemere-






1850-ben a bécsi kormány vásárolta fel a középponti Magyar Középponti Vastittársasag 
részvényeit, akárcsak a már megépített nyomvonalakat (Pest—Vác, Pest—Szolnok, Marchegg-
Pozsony). Ilyetén módon az összbirodalmi  kormány kezdett hozzá a Szolnok—Debrecen 
vaspálya megépítéséhez is, azonban hamarosan be kellett látnia, hogy a vasúthálózat teljes 
megalkotásához elegendő tőkéje nincs, ezért adták ki az 1854. évi „Engedélyezési törvényt" 
(pátcns), s az állam jövedelmezőségi kezességvállalást és kamatbiztosítási kedvezményt is 
nyújtott. A magyar vasútépítés végül lendületet vett: megalakult a Tiszavidéki Vasúttársulat 
amely átvette a szolnok—debreceni, a püspökladány—nagyváradi és a debrecen—miskolc-
kassai vonalak építését. Így az első tervek  megszületése után tíz évvel, 1857. augusztus 30- 
án jutott el az első, „Kapriora" nevű mozdony Debrecenig (1857. november 19-én adták át 
a vonalat), s 1859-ben Miskolcig, 1860-ra Kassáig is elért a vasút. Az eredeti tervek szerint 
Debrecen és Szatmár között hamarabb jött volna létre a vasúti összeköttetés, mint ahogyan 
végül is megvalósult: 1864-ben kezdődtek a tárgyalások a bécsi Union Bankkal, dc Szatmáron 
keresztül Nagykárolyig csak 1871-ben jutott cl a vasútpálya aMagyar Észak-keleti Vasúttár-
saság kivitelezésében (a Szemere-kormány még a miskolci vonal előtt építette volna meg). 
Mindenesetre a máramarosszigeti sóbányák irányába 1872-ben máris bővült a sínpálva, 
1873-tól pedig Munkácsig is el lehetett utazni. Debrecenből egyébként sugarasan épültek a 
pályák, a főbb vonalak Budapest, Tiszalök, Nyíregyháza, Nvírábrány és Nagykereki-Nagy-
léta-Vértes irányába futottak. 21 
A ncoabszolutizmus korabeli további vonalakat a Báziás—Oravica (1856), Szeged—
Temesvár (1857), Temesvár—Janonova (1858), Oravica—Anina (1863) vasúti pályák  jelen-
tették, az erdélyi munkálatok azonban a kiegyezésig még várattak; 1867-ben egyébként 2153 
km hosszan vezetett vasút szerte Magyarországon, s leginkább mezőgazdasági termékek 
szállításával foglalkozott22 (1872-ig Budapest volt a világ legnagyobb malomipari központ-
ja, s ezután is évekig csak Minneapolis előzte meg! 23 ). 
A kiegyezés után a vasútépítés olyannyira országos üggyé vált, hogy még 1867-ben 
jogszabályt alkotott az országgyűlés a szükséges tőkefedezet biztosítására. Az 1867. évi XIII. 
törvénycikk „a vasutak és csatornák építése végett létesítendő kölcsönről" a következőkben 
rendelkezett: 
„I,. 5 Az 1867-ik évi julius 2-kán kelt orsz. határozat folytán, jelen törvény által felhatal-
maztatik a ministerium, bogy vasutak és csatornák e'pitésére valóságos értékben 60  millió ezüst 
frtnyi vagy 150 millió francnyi kölcsönt létesitsen 50 évre 4.650,000 ezüstJbrint, vagyis 11.625,000 
francnyi évi járadék kötelezése mellett. 
§ Az előbbi §-ban meghatározott év-járadékban a törlesztési részletek is benn fog-
laltatván, azon év-járadék 50 éven át teljesitett fizetése után az egész kölcsön törlesztve lesz, 
es a kölcsönt illetőleg az állam minden kötelezettsége megszünik. 
5 E kölcsön biztosítására szolgálnak az épitendő vasutak is csatornák; még pedig 
akképpen, hogy a befektetett tőkének megfelelő év-járadék a jelen kölcsönből épült vasutak-
ra és csatornákra, mint a főjelzálogra, időről-időre első helyen bekcbeleztetik. 
5 E külön jelzálog mellett a jelen kölcsönből folyó kötelezettségek pontos teljesitéseért 
az állam összes jövedelmeivel is kezeskedik. 
§ A jelen kölcsön kötvényei és e kötvények kamat-szelvényei e törvény által minden 
fennálló bélyeg-illetéktől, vagy jövedelmi adótól mentesittetnek s ez illeték és adómentesség 
azok részére jövőre is biztosíttatik. 
Referátumok 
2002/XIV. 5-6. 
	 BELVEDERE 	 29 
§ E kölcsön egyedül csak azon vasutak és csatornák épitésére forditandó, melyeknek 
épitése iránt törvény alkottatott. 
§ Ennélfogva a pénzügyminiszter a figyóvá tett összeg miképpen történt felhasználásáról, 
a kölcsön állapotának kimutatása mellett az orsztiggyülés elé évenkint jelentést tesz." 
A törvénycikk 6.-ában foglaltak végrehajtására alkották meg az 1868. évi XLIX. tör-
vénycikket „a vasutak és csatornák építésére felvett kölcsön hováfordításáról". Eszerint: „A 
vasutak és csatornák építésére felvett köksönből eszközlendő leszen: 
a harvan—miskolczi, és zákány—zágrábi vasutak kiépítése; 
a pest—hatvan—salgótarjáni vasútvonalnak, mely az államkincstár számára  megvéte-
tett, a forgalom igényeinek megfelelő állapotba helyezése; 
az alföld—fiumei vasut károlyváros—fiumei részén megkezdett munkálatok folytatása; 
a magyar északi vasutvonalnak Salgótartjántól Losoncz és Beszterczebánya felé foly-
tatása, csatlakozásul a kassa—oderbergi vasutvonalhoz; 
az északi vasutvonal Hatvantól Jászberényen át Szolnokig vezetendő szárnyvonalá-
nak elkészítése. 
j) a bányaipar előmozdítása végett Miskolcztól Putnok felé azon pontig vezetendő vasut e'pí-
tése, melyből a vasiparral foglalkozó bányavidék egyes völgyei kiágaznak." 
Később, az 1870. évi XXXV. törvénycikkben az 1868. évi XLIX. tc . 1. §-ának d) pont-
ját akként módosították, hogy „a nevezett vasut Salgó-Tmjántól nem Beszterczebánya, hanem 
Kirmöczbánya fell Ruttkának vezettessék, csatlakozásul a kassa—oderbergi vasutvonalhoz". 
Közben, Erdély tekintetében, a kiegyezésig csupán 190 km vasútpálya épült a Báziás-
Oravica, Temesvár—Jaszenova—Báziás és az Oravica—Anina vonalakon. Majd az 1868. évi 
XXXVII. tc . jogilag megtervezte az arad-temesvári nyomvonalat: „az engedélyezendő vasút 
Aradról, a tiszavidéki vasút pályaudvarából kiindulva, Uj-Aradot, Német-Ságot, Vingát, Orczi-
falvát,Merczifalvát és Szent-Andrást érintve, Temesvárra vezet, hol az államvasút pályaudvará-
ba szakad"; az 1868. évi XLV. tc . pedig aMa,gyar Keleti Vasutat Gyulafehérvár—Marosvásár-
hely—Nagyszeben között: „A magyar keleti mozdony-vasutfrívonala, valamint Gyula-Fehérvár, 
Maros-Vásárhely és Nagy-Szebenig vezető szárnyvonalai engedélyezés útján és kamatbiztosítás 
mellett rendeltetnek kiépíttetni. Az engedélyezési fi/vonal  és annak szárnyvonalai a következők: 
a Nagy-Váradtól Kolozsváron, Tövisen, Segesváron, át Brassóig vezető fővonal, 
a fővonalból Gerendnél kiágazva Maros-Vásárhelyig. 
a fővonalból Kis-Kapusnál kiágazva Nagy-Szebenig vezető szárnyvonalak; 
a fővonalból Tövisnél kiágazó s Gyula-Fehérvárig vezető, s így az arad—gyulafehér-
vári vaspályába szakadó szárnyvonal. 
Ugyancsak engedélyeseknek megadatik továbbá az elójog a Kolozsvártól Beszterczére és a Bras-
sótól Gyergyó-Szent-Miklósra vezetőszárnyvonalakra, végiil a Maros-Vásárhelytől vezető szárny-
vonalnak felfelé a Marosvölgyben leendő ftlytatására". 
Mindemellett kisebb szárnyvonalak építését is engedélyezték: pl. Kolozs, Gyulafehér-
vár, Beszterce, Gyéres felé; később létre jött a Szamos völgyi és a szilágysági vasút, majd az 
1890-es években megépült a sz,ékelyfőldi körvasút is. A dualizmus első évei láthatóan ked-
veztek a vasúti fejlesztéseknek, azonban 1874 és 1879 között Erdélyben már  csupán 326 km 
új pálya épült, az 1880-as években pedig 204 km. Ráadásul a helyi érdekű (vidéki) vonalak 
egyharmadát keskeny nyomtávúra építették, a Bukovinával való összeköttetés pedig teljesen 
hiányzott. Azonban 1879-ben megnyílt az orsova-verciorovai és a brassó-tömösi vonal, 





megemlítjük az Első Erdélyi Vasút, illetve a Magyar Keleti Vasút nevét, amely részvényesei 
között a magyar arisztokrácián túl jórészt osztrák, német és angol pénzintézeteket s mágná-
sokat találunk. 24 
A vasútépítés nem csupán a közlekedésben nyitott Új távlatokat, jelentős mértékben 
növelte a munkalehetőségeket, gyorsította a belső migrációt, fellendítette a vas- és acélipart, 
vonzotta a magyar és külföldi tőkét (nem egyszer a „panamázókat" is), emelte a gründolási 
kedvet, összekötötte a „falut a világgal", elválasztotta a korábban egy helységben álló nyers-
anyag-kidolgozó és -feldolgozó központokat, dinamizmust adott az ipar és a gazdaság fej-
lődésének, a mezőgazdasági exportnak, a civilizáció és a modernizáció előretörésének: az 
ország és szerte a világ számára megindította azt a folyamatot, amely a társadalmakat s az 
egyazon szárazföldek népeit összekapcsolta. Magyarországon ezen fejlődés láthatóan a neo-
abszolutizmus éveiben indult, s hőskora a dualizmus fénykorára esett. Ezen tény is alátá-
masztja azon korábbi kijelentésünket, mely szerint az 1850-es évek az alkotmányosságunk-
nak ugyan nem kedveztek, de a tőkés gazdaság kialakulása szempontjából szép és termékeny 
korszakot előlegeztek meg. 
A bank- és hitelrendszer kialakulása. A tőkeakkumuláció 
Szerte a tőkés világban az iparosítást az olyan bankok és egyéb pénzügyi intézetek szá-
mának és választékának gyors bővülése kísérte, amelyek pénzügyi szolgáltatásai feltétlenül 
szükségessé váltak a hatalmasra nőtt és egyre bonyolultabb gazdasági mechanizmus műkö-
déséhez, A gazdasági fejlődés az egyes országokban, természetesen, a tőkés világgazdaság 
kialakulásának különböző pillanataiban hívta életre a modern hitelfinanszírozó intézeteket 
— és egyébként bankrendszert Angliában már az 1600-as években (a Bank of England 1694-
ben alakult), míg Magyarországon a reformkor periódusában. Gerschenkron szerint a tőke-
felhalmozás — amely az ipari forradalom monetáris előfeltétele — Közép-Európában csak 
részben mutatott bankfinanszírozó jelleget szemben a tőkés centrumbeli immanens folya-
matokkal, így a nyugat-európai eredeti tőkefelhalmozással, ugyanis a bankrendszer mellett 
jelentős mértékben érvényesültek az állami beavatkozás különböző formái is, amelyek a 
szemi-periférikus fejlődési modell egyik sajátosságát jelentették. Mindazonáltal a pénzinté-
zetek Magyarországon mégis a gazdasági fejlődés sine qua nonjainak minősültek, mivel a 
beruházásokhoz szükséges tőkét sem országos, sem birodalmi viszonylatban nem tudták 
másként biztosítani, mint ahogyan a vasútépítésnél erre már utaltunk. Igy a tőkeakkumulá-
ció és -áramlás, illetve a tőkeimport közvetítése jelentős banktevékenység kifejtésével kezdő-
dött, amely a mesterséges, állami impulzusokkal (pl. a még meglévő vámok eltörlése Auszt-
ria és Magyarország között 1850-ben, azaz quasi vámunió) együttesen eredményezték a 
fejlődés megindulását. 25 
Hazánkban az első hitelintézetek felállítását már az 1839/40-es országgyűlésen többen 
sürgették, Széchenyi pedig Hitel című munkájában kifejezetten a Nemzeti Bank létrehozása 
mellett érvelt, amelyet a Stadiumban is megismételt, azonban az országos hitelintézet felál-
lítását csak az 1848. évi XIV. tc . rendelte el (s akkor ez sem valósulhatott meg). 1840-ig a 
takarékpénztárak alapítását Bécsből engedélyezték és koordinálták, azonban 1840 után a 
kezdeményezés Magyarországhoz került: így alakulhatott meg a Pesti Első Takarékpénztár, 
majd 1866-ig összesen 59 takarékpénztár, 22 takarékszövetkezet és 4 bank kezdte meg 
Referátumok 
2002/X1V. 5-6. 
	 BELVEDERE 	 31 
működését. Mózes Mihály szerint 1847-től 1865-ig Erdélyben és a Tiszántúlon időrendben 
Nagyváradon, Debrecenben, Nyíregyházán, Szatmáron, Aradon, Oravicán, Temesvárott, 
Nagyápoldon, Szegeden, Nagyszebenben,  Kolozsvárott, Medgyesen és Szentágotán alakult 
hitelintézet takarék- és előlegpénztár elnevezés alatt, de Kolozsvárott létezett zálogkölcsön 
intézet is (később Hitelbank). Ugyanakkor az erdélyi szász városokban működött néhány 
német mintájú, önsegélyező skultze-delitschista egylet is (pl. Brassó, Beszterce, Mcdgyes, 
Nagyszeben, Szentágota). Noha ezen korai pénzintézetek tevékenységéről túl sok adat nem 
maradt ránk, a Debreceni Első Takarékpénztárról például tudjuk, hogy betétek kezelésével, 
kölcsöntőke és beváltási ügyletekkel foglalkozott megalakulásakor. 26 
A kiegyezéssel új erőre kapó „gründolási láz" a takarékpénztárak és takarékszövetkeze-
tek, illetve a bankok alapítására is jótékonyan hatott: 1867-ben 22, 1868-ban 49, 1869-ben 
91, 1870-ben 80 új hitelintézet szerveződött Magyarországon, amely egyszersmind az ide-
gen tőke beáramlását is eredményezte. Erdélyben Kolozsvár, Szeben és Brassó, a bánáti 
területeken Arad, Temesvár és Szeged, a Tiszántúlon Debrecen, Nyíregyháza, Nagyvárad 
és Szatmárnémeti jelentették a nagyobb pénzügyi központokat. Ugyanakkor érdekes tény, 
de Erdélyben viszonylag későbben és lassabban indultak szaporodásnak a különböző pénz-
ügyi intézmények, és a tiszántúliakénál jóval kisebb alaptőkével. A kolozsvári pénzintézetek 
együttes alaptőke-állománya például alig haladta meg Nyíregyházáét vagy Szatmárnémetiét 
(4,3 és 3,9 millió Kr), noha az erdélyi gazdasági és pénzvilág centrumának számítottak. 
Brassó sem mutatott kedvezőbb képet: ugyan az első takarékpénztár ott már 1835-ben 
megalakult, de alaptőkéje még 1910-ben is csupán 14 ezer Kr-t ért el, s csak 1899-ben jött 
létre nagyobb pénzintézete, az viszont már Nemzeti Bank Rt. néven egymillió Kr alaptőké-
vel. Nagyszebenben jelentősebb pénzügyi élet bontakozott ki: 1872-ben alapították meg az 
Albina Takarékpénztárt, amely az egyik legnagyobb erdélyi pénzintézetté vált, s működött 
ott még földhitelintézet és egyleti bank is. 27 
Erdélyben kezdetben hiányzott a belső tőkefelhalmozás megfelelő mértéke, s ezen csu-
pán az 1853-1856 között fellépő gabonakonjunktúra, illetve a szeszipar és a fakereskede-
lem fellendülése enyhített. Így 1849 és 1867 között mindössze 5 pénzintézet alakult Erdély-
ben (kettő Kolozsvárott, valamint egy-egy Medgyesen, Szentágotán és Oravicán), viszont 
1867 és 1873 között már 14 bank és 29 takarékpénztár, 1874-1880 közt ismét csak 9 bank, 
majd a következő húsz évben összesen 189 pénzintézet, évente átlagosan 9,4 egység. A 
külföldi hitelkihelyezés tekintetében az Osztrák Nemzeti Bank neve említendő, amely Bras-
sóban és Temesvárott működtetett fiókokat.28 
A Tiszántúlon Debrecent emeljük ki, ahol 1846-ban alakult meg az első Debreceni 
Takarékpénztár akkor 600 darab 50 ezüstforint névértékű részvény jegyzésével, amely kez-
detben szerényebb körben kölcsönfolyósítással, beváltási ügyletekkel és betétek gyűjtésével 
foglalkozott. Akkor elnökéül Zalay Alajost választották; első igazgatója az 1848/49-es deb-
receni közigazgatásban is aktívan résztvevő Karap Sándor (1850-től elnök), első pénztárno-
ka az egykori 1848-as országgyűlési képviselő, Komióssy Imre (1860-tól elnök), első könyv-
vezetője (könyvvizsgálója) pedig Csanak József, jómódú kereskedő lett. A Takarékpénztár 
forgalma 1846. július 1-jétől 1870 végéig 36.452.498 Ft-ot és 87 Kr-t eredményezett, 
amelyhez 1852 és 1870 között 187.485 Ft kamat és osztalék ki fizetése járult, s efelett 1857- 
től jótékony adományozásokat is tett.29 
Az 1850-es évek közepétől a prosperálás a debreceni gazdaságban is megindulván, a 





kot, majd 1869-ben jött létre a Debreceni Kereskedelmi és Iparbank, amely igazgatóságában a 
város és a vidék legmódosabb kereskedő és iparos virilistái kaptak  helyet, köztük a neves 
vaskercskedő, Sesztina Lajos is. Az Iparbank üzletköre kiterjedt a váltóleszámítolásra, folyó-
számla-ügyletekre és bankhitel-nyújtásra is. 1872-ben jegyezték be  az Alfiildi Takarékpénz-
tár megalakulását akkor kétezer darab 50 Ft-os részvény jeg-yzésével, amelynek első elnöke 
Amos Bálint lett. 1874-ben az Iparegyesületi Takarék is Hitelintézet, majd 1891-ben a Köz-
gazdasági Bank is megkezdte tevékenységét. 30 Az 1870-es években tapasztalt alapítási kedv 
jogilag egyébként az első ipartörvényre (1872. évi VIII. tc .) vezethető vissza, amely fajra és 
nemre való tekintet nélkül engedélyezte a szent korona országaiban a szabad ipargyakorlást, 
és megszüntette a céhrendszert. 
Szegeden 1845-ben alapították meg a Szeged-Csongrádi Takarékpénztárt,  amely később 
Vagyontalanok Pénztára néven fiókintézeteket is létesített. A város első bankja, a Szegedi 
Kereskedelmi és Iparbank azonban csak 1867-ben kezdte meg működését, majd a vizsgált 
korszakban követte a Szegedi Forgalmi Bank s a Szegedi Hitel és Zálogintézet, illetve a Szegedi 
Ke'zművesbank. Aradon relatíve kevés bank működött, de azok igen magas alaptőkével. Az 
északkeleti területeken leginkább Szatmárnémeti és Nyíregyháza vált nagyobb pénzügyi 
központtá. Mindazonáltal az alapítási láz legmarkánsabban a dél-alföldi megyékre koncent-
rálódott: Békés vármegyében 10, Temesben 10, Torontál vármegyében 16 hitelintézet ala-
kult 1880-ig, azaz a hitelélet a Bánátban mutatta a legnagyobb dinamizmust. A peremvidé-
keken ezzel szemben még pénzügyi intézményeket sem találunk, miként Máramaros és 
Torda-Aranyos vármegyékben s Kis-Küldillőben sem. Végül is 1880-ra a Tisza bal partján 
33, a Tisza-Maros szögében 34, Erdélyben pedig 21 hitelintézet alakult. 31 
A működő pénzintézetek főbb üzleti műveletei közé a váltóügyletek, a jelzálogkölcsö-
nök és jelzáloghitelek, a folyószámla-hitelek, a kötelezvényre adott kölcsönök és az értékpa-
pír ügyletek tartortak. 
összességében megállapítható, hogy a vállalkozási és befektetési kedv az 1880-as évek-
re aktívan működő pénzintézeti tevékenységet hívott életre a vizsgált térségben éppúgy, 
mint orgzágszerte. Természetesen Budapest vezető szerepe megkérdőjelezhetetlen, de a 
bánáti területek pénzvilága is jelentős tőkemozgást ért el, amit a pénzintézetek alapításának 
nagy üteme is jelzett. Ugyanakkor Erdélyben ezen affinitás jóval visszafogottabbnak tetszik, 
inkább csak enldávészerűen bontakozott ki szervezettebb bankrendszer, amely így kevéssé 
tudta finanszírozni a gazdasági fejlődést. Ebből következően már nem meglepő, hogy az 
osztrák—német bankok befektetési célterülete mindinkább  „Erdélyországra" fókuszálódott. 
Összegzés 
E dolgozat céljaként azon feltevés bizonyítását jelöltük meg, hogy a Tiszántúl, a Bánát 
és Erdély területének modernizációja vizsgálható regionális nézőpontból, azaz releváns le-
het az a megközelítés, mely szerint már az 1850-es évektől beszélhetünk bizonyos fokú, a 
közjogi vármegyéken és kerületeken túlmutató, territoriális alapú, a gyakorlat által a gazda-
sági fejlődés eredményeként kialakított, hasonló folyamatokat megvalósító földrajzi egysé-
gekről Magyarország területén. A bevezetőben az említett három térséget fogtuk  fel egy 
lehetséges területi egységnek,  amely a regionalizáció kritériumnak megfelelhet. Ezt támasz-
totta alá azon tény is, hogy a téma jeles kutatói — pl. Mózes Mihály — is hasonló szemléletet 
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vallanak. A dolgozatunk természetesen vázlatszerű: tárgya teljes kifejtéséhez a jelenlegit jóval 
meghaladó terjedelem volna szükséges, ezért célunk nem is lehetett a globális elemzés, ha-
nem csupán a téma felvázolására törekedtünk. 
Azonban a kezdeti felvetésünket — mutatis mutandis — egy ponton módosítanunk szük-
séges: továbbra is egyet értünk abban, hogy Kelet-Magyarország és Erdély egy nagyobb 
területi egységként fogható fel, azonban úgy látjuk, hogy mindez két alcsoportra osztható: 
az egyikbe a Tiszántúl és a Bánát, a másikba Erdély kvalifikálandó. Az elhatárolás alapja 
történelmi és geográfiai jellegű: Erdély mindig is mintegy önálló „Erdélyországként" kap-
csolódott Magyarországhoz, már a kezdetektől saját udvari méltóság, a vajda irányítása alatt 
állt, majd az Erdélyi Fejedelemség kora után a bécsi udvar szemlélete is elválasztotta az or-
szág többi részétől, amin csak az 1848. évi VII. tc. változtatott. Erdély magára utaltsága és 
viszonylagos gazdasági autarchiája jellemző maradt az integritás 1848/1867-es visszaállítá-
sa után is (igaz 1850 és 1867 között ismét önálló igazgatási egység volt), s bár dinamikus 
fejlődés indult el vidékein, de némileg megkésve, akárcsak a Tiszántúlon. Gazdasági adott-
ságaiból kiindulva elsődlegesen az ipari konjunktúra eredményezte az indusztriális take off 
kibontakozását, amelyet a népesedési és urbanizációs mutatók is jól demonstráltak. Ugyan-
akkor a vasútfejlesztés megkésve indult el, a bankrendszer pedig alulindukáltan fejlődött, s 
csak az 1880-as évektől vett igazán lendületet. De kiemelendő az is, hogy ugyanezen idő-
szaktól fokozatosan élénkültek kereskedelmi kapcsolatai az új Romániával, amely jelentős 
piacokat eredményezett. 
A Tiszántúl és a Bánát nem csupán földrajzilag, hanem gazdaságtörténetileg is hason-
lóságokat mutatott, hiszen tradicionális agrártérségként kapcsolódott az ország gazdasági 
vérkeringésébe, azonban keleti fekvése miatt fejlődése a nyugati és a középső országrészhez 
viszonyítva szintén komplementer jellegű maradt. Agrárjelentősége következtében a gazda-
ság azonban itt is lendületessé vált a kiegyezés után, s már a neoabszolutizmus éveiben is 
számos, később meghatározóvá váló gazdasági egység alakult. A Bánát területe pénzforgal-
mi szempontból emelkedett ki: a bank- és hitelfinanszírozás, illetve a tőkemozgás itt mutat-
ta a legnagyobb dinamizmust. Kelet-Magyarországot Erdélyhez a vasúthálózaton túl a ke-
reskedelem kapcsolta: mind az alföldi mezőgazdasági termékek, mind az erdélyi nehézipari 
javak kölcsönös vonatkozásában. 
Ergo, azon álláspontunkból kiindulva, hogy a rcgionalizmus jegyében nem szabad túl-
zottan felaprózni egy ország területét — miként az megtörtént napjainkban —, hiszen a gaz-
dasági folyamatok nem szűkíthetők csupán egy-egy jellemző ágazatra, a fentebb ismertetett 
módosítással úgy találjuk, hogy Erdély, a Tiszántúl és a Bánát együttesen egy komplex gaz-
dasági területi térségként azonosítható. Reméljük, hogy ezen dolgozat is bizonyosságot ad 
arra, hogy egy tágabb, Romániát is involváló Európai Unióban ezen területek együttes, struk-
turális finanszírozása a jövőben ismét relevánssá válhat. 
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